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RESUMEN:  
El Libro Blanco Europeo publicado en 2001 (titulado “La hora de la verdad”), y su 
desarrollo en el Tercer Programa de Acción Europeo de Seguridad Vial (ERSAP) 
(2003-2010), representan claramente un punto de inflexión en la historia de la Política 
Europea Común de Seguridad Vial. Por primera vez, se incluían objetivos cuantitativos 
y medibles en términos de siniestralidad vial. Tras un análisis de los principales 
aspectos de esta política de la UE, se ha aplicado la metodología de Datos de Panel, para 
identificar los determinantes de la evolución de la seguridad vial en los 27 Estados 
Miembros de la UE, durante el periodo 2000-2009. Se ha evidenciado que la tendencia 
decreciente en las tasas de mortalidad vial en la UE pueden explicarse a través de una 
serie de variables: riesgo de exposición, mejoras en la tecnología de los vehículos y en 
las infraestructuras viarias, la propia coyuntura económica, el ratio de población 
vulnerable y las intervenciones públicas en seguridad vial (concretamente, el 
establecimiento de límites máximos de alcoholemia y de límites de velocidad máximos, 
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así como la aplicación de los permisos de conducir por puntos). Sin embargo, nuestro 
principal resultado es el efecto negativo y la significatividad estadística de la variable 
Europeización (el número de años que un país pertenece a la UE). El carácter 
acumulativo de esta variable, nos permite concluir que el proceso surgido de contagio o 
imitación positiva entre Estados Miembros, se extiende en realidad a los tres ERSAPs 
ejecutados hasta el momento.  
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 Entre las externalidades negativas sobre la salud relacionadas con el transporte 
por carretera (como la contaminación atmosférica, el ruido y el calentamiento global), la 
Organización Mundial de la Salud (WHO) destaca los accidentes de tráfico como un 
verdadero problema de salud pública en la Región Europea (Racioppi et al., 2004). 
Según la Comisión Europea (CE) (2010b), más de 35.000 personas murieron y al menos 
1.500.000 resultaron heridos en las carreteras de la Unión Europea en 2009. Y el coste 
para la sociedad de este problema, puede estimarse en unos 130 millones de euros en 
2009. Como se puede deducir de los estudios de Avenoso y Beckmann (2005), ETSC 
(2006) y Wilmots et al. (2009), esta circunstancia no se distribuye por igual en todo el 
continente europeo: los países de bajos y medianos ingresos (del Este y del Sur) se 
encuentran más severamente afectados que los países de altos ingresos (del Oeste). 
  
 Sin embargo, como afirma la propia WHO, los daños causados por accidentes de 
tránsito se pueden prevenir. La experiencia sugiere que la existencia de una autoridad de 
coordinación con financiación suficiente, un plan estratégico a nivel 
nacional/supranacional y un conjunto de objetivos mensurables, resultan factores 
indispensables para dar una respuesta sostenible al problema de la seguridad vial 
(WHO, 2011). 
  
 Por lo tanto, el transporte por carretera y la seguridad vial se han convertido en 
importantes cuestiones en la política común de la Unión Europea (Threlfall, 2003) y a lo 
largo del denominado "proceso de europeización" (Knill y Lehmkuhl, 2002), tal y como 
aparece en los documentos oficiales de la UE en materia de transporte, especialmente 
desde el Tratado de Maastricht de 1992 (Bax, 2011). Los problemas de seguridad vial 
han sido abordados por los cuatro Programas Europeos de Acción sobre Seguridad Vial 
(ERSAPs) desarrollados hasta la fecha (Comisión de las Comunidades Europeas, 1993, 
1997, EC, 2001, 2003, 2010b): 1
er 
ERSAP (1993-1996), basado en la toma de 
conciencia del problema y el intercambio de experiencias nacionales exitosas; 2º 
ERSAP (1997-2001), que tiene en cuenta el coste económico de los accidentes, el 3
er
 
ERSAP (2003-2010), pionero en la evaluación de objetivos ambiciosos en reducción de 
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la mortalidad, y el 4º ERSAP (2011-2020), actualmente está en vigor y que sigue esta 
estrategia cuantitativa con la introducción de la llamada "Visión Cero".  
 
 El año 2001 supone claramente un punto de inflexión en este proceso para la 
Política Común Europea de Seguridad Vial, con la publicación del Libro Blanco 
titulado "La hora de la verdad" y su desarrollo en el 3
er
 ERSAP (2003-2010). En línea 
con anteriores experiencias exitosas de países líderes, como Australia, Nueva Zelanda, 
Suecia, el Reino Unido y los Países Bajos (Avenoso y Townsend, 2010; Bosetti et al., 
2010), este documento propone objetivos cuantitativos limitados en el tiempo por 
primera vez: reducir a la mitad el número de muertes en la carretera (de 54.300 en 2001, 
a no más de 27.150 en el año 2010; CE, 2001). Este objetivo está en línea con el 
acuerdo adoptado por el Consejo de Ministros de la CEMT (2002), (que incluye la 
mayoría de los Estados de la UE, Canadá, EE.UU., Japón, Corea, Australia, Nueva 
Zelanda, y algunos otros), donde se adoptó el objetivo de una reducción del 50% en el 
número de víctimas fallecidas en accidentes de tráfico en 2012, en comparación con 
2000 (CEMT, 2002). 
  
 Para facilitar la evaluación de estos objetivos planteados, el 3
er
 ERSAP 
comprende un conjunto de medidas agrupadas en diferentes áreas: inducir a los usuarios 
a mejorar su comportamiento haciendo uso de los avances técnicos, fomentar la mejora 
de la infraestructura vial, coordinar servicios de emergencia y atención a las víctimas así 
como la recogida de datos de accidentes, y la introducción de la "Carta Europea de 
Seguridad Vial" para obtener un compromiso oficial (CE, 2003) por parte de los 
organismos públicos y privados involucrados. Este enfoque ha sido seguido en el 
reciente Libro Blanco de 2010 (CE, 2010b) y en el cuarto ERSAP (2011-2020), donde 
se establece el compromiso de reducir a la mitad las muertes por carretera para el año 
2020 con el objetivo de alcanzar el objetivo de "cero muertes" en 2050 (ETSC, 2011). 
  
 A pesar de la relevancia del 3
er
 ERSAP, sus resultados en los 27 Estados 
Miembros no han alcanzado la misma atención en la literatura científica. Anteriormente 
a nuestro estudio, destaca la forma en la que investigadores como Allsop et al. (2011), 
Elvik (2008) y Wong et al. (2006) demuestran la relación positiva entre objetivos 
cuantitativos de la seguridad vial y la reducción de muertes por carretera en términos 
generales. Sin embargo, en el caso del Libro Blanco (2001), los estudios publicados se 
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limitan al impacto parcial de medidas específicas (ver Jarašūnienė y Jakubauskas, 2007; 
Strohm et al, 2005; Thomas et al, 2007). 
 
 Las evaluaciones realizadas hasta la fecha (Bosetti, et al, 2010; EC, 2006; Jost et 
al, 2011) parecen apuntar a que la UE-27 no ha conseguido lograr su ambicioso objetivo 
en conjunto, a pesar de los grandes progresos conseguidos; no obstante, Loo et al. 
(2005) señalan que estos estudios se han realizado utilizando una simple comparación 
estadística antes-después. En este sentido, Wong y Sze (2010) apuntan a la escasez de 
estudios que examinen el grado de compromiso con los objetivos de seguridad vial en el 
largo plazo y que evalúen el efecto de los planes desarrollados sobre la tendencia de 
accidentes de tráfico durante el tiempo en el que los objetivos estaban en vigor. 
 
 En este contexto, nuestro objetivo es examinar todos los factores que pueden 
determinar la forma en que el número de accidentes de tráfico ha evolucionado en los 
27 Estados Miembros de la Unión Europea durante el 3
er
 ERSAP. Para ello, se utilizan 
las técnicas econométricas de datos de panel. Se analizará la efectividad de las distintas 
políticas de prevención de accidentes de tráfico implementadas, tales como el 
establecimiento de una tasa máxima de alcohol permitido en la sangre o las licencias de 
conducir basadas en un sistema de puntos, considerando la importancia de ciertos 
factores estructurales, como la calidad de las infraestructuras y el sistema educativo. 
También se probará una hipótesis totalmente insólita: que el simple hecho de la 
pertenencia a la Unión Europea, con todo lo que ello implica en cuanto a la 
participación en gran número de acciones y programas como los ERSAPs, tiene un 
efecto positivo en el número de accidentes de tráfico para los Estados Miembros; y que, 
cuanto más tiempo haya permanecido un país en la UE, la importancia de este efecto 
debe ser mayor. 
 
 Para lograr estos objetivos, se ha construido un modelo que identifica los 
determinantes de los accidentes de tráfico (ver Albalate de 2008, para especificaciones 
similares), sobre la base de una serie de variables exógenas propuestas en la literatura 
(por ejemplo Orsi et al., 2012). Los resultados nos permitirán identificar los factores que 
explican los extraordinarios progresos realizados por países como Portugal, España, 
Lituania, Luxemburgo, Suecia, Francia y Eslovenia, con más de un 50% de reducción 
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en muertes por accidentes de tráfico y una disminución anual en promedio de más del 
7,5% (CE base de datos CARE, 2012). 
 
 Este trabajo consta de cinco epígrafes: después de esta introducción, el apartado 
2 explica la muestra estudiada (los 27 países que formaban la UE en el momento en que 
se llevaron a cabo el Libro Blanco de 2001 y el 3
er
 ERSAP). El apartado 3 presenta las 
variables y el modelo utilizado, cuyos resultados se discuten en el apartado 4. Por 
último, se incluyen las conclusiones y la bibliografía. 
 
 
2. DELIMITACIÓN DE LA MUESTRA. 
 
 Cuando el Libro Blanco considerado en este trabajo se publicó en 2001, la UE 
estaba compuesta por sólo 15 Estados (Bélgica, Francia, Alemania, Italia, Luxemburgo, 
Países Bajos, Reino Unido, Irlanda, Dinamarca, Grecia, España, Portugal, Austria, 
Finlandia y Suecia) y fue ampliándose progresivamente hasta los 27 países al final del 
periodo objeto en 2010. Para Bosetti et al. (2010), el proceso de ampliación de la UE ha 
tenido un gran impacto para la seguridad vial de la UE, ya que los nuevos miembros 
adheridos entre 2001 y 2010, presentaban una situación bastante atrasada en términos de 
seguridad vial en el momento de su adhesión. Según Orsi et al. (2012), las mismas 
diferencias que existían entre Estados Miembros (antiguos y nuevos) en términos de 
muertes en carretera, han persistido durante la aplicación del 3
er
 ERSAP. Así, se 
detectan grandes lagunas incluso a nivel regional o local dentro del mismo país, según 
Eskler et al. (2008) y Tolón-Becerra et al. (2009). 
 
 Por una parte, se encuentran los países más seguros, donde las estrategias de 
seguridad vial se iniciaron en la década de 1990, como el Reino Unido (analizado por 
Broughton & Knowles, 2010), los Países Bajos (enfoque de "Seguridad Sostenible" 
considerado por Wegman, 2001) y, sobre todo, Suecia (cuya "Visión Cero" es evaluada 
por Loo et al., 2005, entre otros). Y en el otro extremo están países con elevadas tasas 
de mortalidad, como Grecia (Petridou et al., 1999), otros países con dificultades tras 
intensos cambios políticos como Alemania (véase Clark et al., 2000 por el impacto de la 
reunificación sobre los accidentes) y otros países que se han unido a la UE a finales del 
periodo de referencia y que han hecho grandes esfuerzos para aplicar el acervo europeo 
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de seguridad vial en un tiempo muy corto (Mikulik, 2004). En este grupo, se incluyen 
los países bálticos, la República Checa, Rumanía y Bulgaria. 
 
 En resumen, consideramos que la muestra de estudio es bastante heterogénea (27 
Estados Miembros de la UE) con diferencias significativas a nivel histórico, 
demográfico, económico, político, sociológico, geográfico y cultural que afectan a las 
pautas de movilidad y a la situación de la seguridad vial (Bosetti, 2010). Estas 
disparidades, justifican la clasificación de los Estados Miembros en función de sus 
circunstancias similares, teniendo en cuenta las divisiones introducidas por Avenoso y 
Beckmann (2005) y ETSC (2006): 
 
- Países SUNflower del Norte: en los que se han desarrollado sólidas políticas de 
seguridad vial durante los últimos 50 años, que les lleva a ocupar los primeros puestos a 
nivel internacional. 
- Países del cinturón SEC (SEC-Belt) (Sur, Este y Centro): con mayores tasas de 
mortalidad e indicadores de riesgo por debajo de la media de la UE-15.  
- Otros países: un grupo heterogéneo formado por miembros de la UE antiguos y 
nuevos con diferentes niveles de desarrollo de la seguridad vial. 
 
 
 Utilizando datos de la base CARE (2012), y de acuerdo con lo señalado por 
ETSC (2011), en términos generales se han logrado grandes avances en la UE-27, 
puesto que, al igual que en 2010, no se registró ningún país que superara las cifras de 
siniestralidad vial de 2001 y, en general, se observó una reducción del 43% en el 
número de muertes en la carretera. Sin embargo, sólo 8 países de la UE alcanzaron a 
tiempo el objetivo de 2010: Letonia, Estonia, Lituania, España, Luxemburgo, Suecia, 
Francia y Eslovenia. Irlanda, logró una reducción del 49%. Los tres países bálticos 
encabezan el ranking: Estonia y Letonia redujeron las muertes en carretera un 61% y 
Lituania un 58%; le siguen España, con una reducción del 55%, Luxemburgo y Suecia, 
ambos con un 54%, Francia con un 51% y Eslovenia con 50%. Los Países Bajos, Reino 
Unido, Bélgica y Portugal, también han logrado reducciones importantes que se acercan 
al objetivo de la UE para 2010 y se sitúan por encima de la reducción media de la UE 
del 43%, mientras que los restantes países registraron mejoras más tímidas (Rumanía, 




 Desde el punto de vista de los distintos momentos en que se incorporaron a la 
UE, los países que originalmente se comprometieron a cumplir el objetivo de la UE 
(2001-2010), es decir, los que componían la UE-15, lograron una reducción del 48% en 
los accidentes mortales; mientras que el grupo de países que se adhirieron en 2004, 
alcanzaron reducciones del 42,4% (República Checa, Chipre, Estonia, Hungría, 
Lituania, Letonia, Malta, Polonia, Eslovaquia y Eslovenia) y, por último, el grupo de 
países que se adhirieron en 2007 (Bulgaria y Rumanía), que lograron una reducción 
media del 13%. 
 
 ETSC (2011) estima que, de no haberse establecido en la UE el objetivo de 
2010, es decir, manteniendo la misma tendencia prevista desde 2001 sin ningún tipo de 
corrección, se hubieran registrado a lo largo de la década 102.000 muertes en las 
carreteras europeas. Este mismo organismo, estima el valor monetario del coste que 
estas pérdidas humanas hubieran supuesto para la sociedad, en 176 millones de euros. 
 
 En aplicación de los principios de subsidiariedad y proporcionalidad (Steiner & 
Bozicevic, 2008), el objetivo de seguridad vial europeo para 2010, se basa en la 
combinación de esfuerzos a nivel nacional y de la UE (Bosetti et al., 2010). Por lo tanto, 
siguiendo a Larsen et al. (2008), para obtener mejoras sostenibles, se hace 
imprescindible la elaboración y aplicación en los Estados Miembros, de un Plan 
Nacional de Seguridad Vial (National Road Safety Plan, NRSP) (con objetivos 
medibles a medio y largo plazo, acciones de seguridad vial y fuentes de financiación 
adecuadas).  
 
 En este sentido, durante el período de estudio, y de acuerdo con la información 
procedente de ETSC (2011), IRTAD y OCDE (2010, 2011), todos los países de la UE 
27 (incluidos los países que se adhirieron entre 2004 y 2007) han publicado un NRSP. 
Con la excepción del Reino Unido, Francia, Alemania y Luxemburgo (que no tienen 
programas oficiales nacionales), la mayoría de los países han planteado objetivos de 
reducción  de mortalidad vial similares al de la UE para 2010. E incluso países como 
Dinamarca, Hungría, Italia, Letonia, Lituania y Malta, también extienden estos 




 Los objetivos se basan generalmente en el porcentaje de reducción de víctimas 
mortales o lesiones por accidentes, tomando un determinado año de referencia; si bien 
varios países, como Bélgica, Dinamarca, Estonia, Finlandia, Polonia y los Países Bajos, 
utilizan cifras en términos absolutos. La mayoría de los países consideran el 2010 como 
límite para los objetivos propuestos, aunque algunos han establecido otros periodos 
posteriores como 2014-2015 (por ejemplo, Bélgica, Estonia, Hungría, Malta), 2012 
(Dinamarca y España) o incluso 2020-2025 (Países Bajos y Finlandia). Otros países 
anticipan el objetivo antes de 2010; entre ellos Irlanda, Portugal, Eslovenia, Suecia, y, 
especialmente, los últimos países en unirse a la UE-27, Bulgaria y Rumanía. Con 
respecto a la duración del periodo de referencia, la mayoría de los países establecen un 
período de diez años, aunque países como Chipre y Portugal establecen un horizonte 
temporal de tres o cuatro años. 
 
 Sin embargo, las mejoras conseguidas por los 27 Estados Miembros de la UE 
durante el período 2001-2010, no parecen identificarse con la clasificación sugerida por 
Gitelman et al. (2010), en la que se agrupan los países en cinco bloques según los 
diferentes niveles de progreso en materia de seguridad vial. Por consiguiente, 
consideramos apropiado el reto planteado Orsi et al. (2012) en la línea de realizar 
investigaciones que permitan avanzar el grado en el que el objetivo de seguridad vial de 
la UE para 2010 ha sido alcanzado. 
 
 
3. EL MODELO EMPÍRICO 
 
 Varios estudios han examinado los determinantes de la tasa de accidentes 
mortales de carretera, incluyendo determinadas covariables como variables explicativas 
(Orsi et al, 2012; Page, 2001): variables proxy relacionadas, bien con el nivel de 
progreso económico, bien con las políticas de seguridad vial implementadas, bien con el 
desarrollo y el mantenimiento de carreteras más seguras. En este sentido, estudios como 
los de Albalate (2008) para Europa y Dee (2001) y Eisenberg (2003) para los EE.UU., 
determinan el efecto en la seguridad vial de las regulaciones relativas a los niveles de 
alcohol máximos permitidos en sangre; mientras que Afukaar (2003) para los países en 
desarrollo y Ritchey et al. (2011) para los EE.UU., examinan la eficacia de las políticas 
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relacionadas con el control de velocidad; y Castillo-Manzano et al. (2010) para España 
o Dionne et al. (2011) para Quebec, entre otros, se centran en el impacto del permiso de 
conducir por puntos.  
 
 Noland (2003) para los EE.UU. y Albalate y Bel (2011) para Europa, consideran 
el papel desempeñado por la calidad de las infraestructuras de transporte. Mientras 
tanto, Kopits y Cropper (2005) y Anbarci et al. (2006), se centran en la relación entre 
las muertes en carretera y desarrollo económico, para una muestra que incluye tanto a 
los países tanto desarrollados como a aquellos otros en vías de desarrollo. 
 
 Este trabajo sigue un enfoque empírico similar, puesto que las variables elegidas 
y las técnicas de estimación empleadas, son similares a las de anteriores análisis 
empíricos. La contribución principal que realizamos en él, se refiere a la variable que 
cuantifica el número de años que un país ha estado en la Unión Europea. Nuestra 
hipótesis principal es, de hecho, que los países que se han incorporado recientemente a 
la Unión Europea, tendrán menos dificultad, una vez dentro, para adaptar sus políticas 
de seguridad vial a los niveles marcados por la Comisión Europea, teniendo en cuenta el 
horizonte temporal establecido por el Libro Blanco de 2001 y el 3
er
 ERSAP (2003-
2010). Por lo tanto, esperamos una relación negativa entre las tasas de mortalidad y el 
número de años que un país ha sido miembro de la Unión Europea, debido a la creciente 
dando prioridad a las políticas de seguridad vial por las instituciones europeas (Bosetti 
et al. 2010).  
 
 Se produciría por tanto, un “proceso de europeización”, inspirado en la 
armonización y unificación de procesos ampliamente descrito por Börzel y Risse, 
(2000) y Olsen, (1995). Una vez que el país es parte de la Unión Europea, los gobiernos 
pueden tener más incentivos para la reducción de accidentes de tráfico y así cumplir con 
las metas impuestas por la Comisión Europea. Ciertamente, como Bax (2011) nos 
recuerda, los objetivos de seguridad vial establecidos para la UE en su conjunto, no son 
vinculantes para los Estados Miembros, no estando obligados a cumplir con ellos 
(tampoco estos objetivos constituye una condición obligatoria para el proceso de 
adhesión, como apunta Mikulik, 2004). 
 
 Estudios recientes, como ETSC (2006) u Orsi et al. (2012), muestran que el 
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nivel de progreso de seguridad vial difiere mucho de un Estado Miembro a otro y 
depende de la evolución socio-política y económico-histórica propia de cada Estado. Sin 
embargo, cuando se adhieren a la UE, los Estados adoptar el objetivo de la UE en sus 
políticas nacionales de seguridad vial, y de este modo evitar la pérdida de credibilidad 
que supondría convertirse en un free-rider (véase Martin, 1995, para el problema del 
Estado free-rider en la unificación monetaria de la UE). 
 
 En consecuencia, podemos señalar un efecto de imitación que impulsa las 
políticas de seguridad vial de los miembros recientes de la Unión Europea. La evolución 
de los Miembros más antiguos (UE-15) estaba más en línea con los objetivos 
establecidos por el 3
er
 ERSAP cuando éste entró en vigor en 2003, pero los nuevos 
Estados Miembros (UE-12) (Europa del Sur y del Este) presentaban en cambio graves 
carencias (Orsi et al. 2012). Sin embargo, a pesar de estas diferencias iniciales entre los 
niveles de seguridad vial, es lógico pensar que, tras el proceso de convergencia de la 
UE, los avances existentes, el "know-how" de los antiguos Miembros y las estructuras 
establecidas por las instituciones europeas en el ámbito de las diferentes políticas 
públicas contagie a todos los países en transición, como así analizaron Peev & Mueller 
(2012) en el caso de la expansión de la democracia y la libertad económica, Baskaran 
(2009) sobre la convergencia macroeconómica tras el Tratado de Maastricht o Faure 
(2000) sobre la estandarización de las normas de seguridad en los productos, entre otros. 
 
 Con respecto a la variable dependiente en nuestro análisis, cabe señalar que los 
dos trabajos anteriores que han examinado empíricamente las tasas de mortalidad vial 
en Europa (Albalate de 2008; Albalate y Bel, 2011) sólo incorporan los datos utilizados 
para la UE-15 hasta 2003, mientras que nuestro análisis utiliza los datos de la UE-27 
para el periodo 2000-2009. 
 
 Desarrollamos un modelo de efectos fijos que tiene la siguiente forma para el 
país i en el período t: 
 





donde Yit es el logaritmo de la tasa de mortalidad total por habitante
1
, Xit contiene el 
vector de atributos económicos, institucionales y demográficos del país i y Zit se refiere 
a variables relacionadas con las políticas de seguridad vial. μi son efectos fijos que 
controlan variables invariantes a lo largo del tiempo específicas para cada país y que se 
encuentran omitidas, νt son variables dummies anuales que controlan las tendencias 
nacionales y εit es un error aleatorio de media cero. 
 
 La variación temporal de las variables de política en seguridad vial que 
consideramos, es baja para la mayoría de los países, e incluso en algunos casos no hay 
ninguna variación a lo largo del periodo de análisis. Por lo tanto, se aplican dos 
estrategias diferentes para tomar en cuenta los efectos fijos de país
2
. Primero hacemos la 
estimación con el método de mínimos cuadrados ordinarios incluyendo variables 
ficticias para los distintos países y años. Con esta estrategia podemos incluir las 
variables de política con escasa variabilidad a lo largo del tiempo como covariables. En 
segundo lugar, los datos utilizados para la estimación de los determinantes de las 
muertes en accidente de tráfico, tienen una estructura de datos de panel. Por lo tanto, 
también se estima un modelo de efectos fijos que considera la variación interna de los 
datos.  
 
 Una ventaja del modelo de efectos fijos, es que permite controlar cualquier 
variable omitida para que se correlacione con las variables de interés y además no 
cambia con el tiempo. Y una de las deficiencias del modelo de efectos fijos, es que no 
se pueden considerar variables constantes en el tiempo (o que tienen una reducida 
variación) como variables explicativas. Por lo tanto, en la estimación con el modelo de 
efectos fijos no se incluyen ni las variables de política ni las variables ficticias
3
.  
                                                          
1
 Albalate (2008), Albalate y Bel (2011), Dee (2001) y Eisenberg (2003) consideran que esta es la 
variable dependiente más adecuada para la evaluación de víctimas mortales por accidentes de tráfico, ya 
que la interpretación de las variables de política es más clara. 
2
 Dependiendo de la distribución de la variable dependiente, la estimación se realiza mediante una 
distribución binomial negativa (véase, por ejemplo, Anbarci et al. 2006). En nuestro caso, la gran 
dispersión de la variable dependiente y el pequeño número de observaciones, no permiten que este 
método sea utilizado. Hemos realizado algunas regresiones utilizando una distribución binomial negativa 
y ninguna variable es estadísticamente significativa (los autores tienen disponibles los resultados bajo 
petición). 
3
 La prueba de Hausman muestra las diferencias sistemáticas que se encuentran entre los efectos fijos y 




 Además, las estimaciones pueden presentar problemas de heteroscedasticidad y 
autocorrelación temporal. En este sentido, la prueba de Wooldridge para autocorrelación 
en datos de panel, afirma que es posible que tengamos un problema de autocorrelación 
que debe ser abordado. Siguiendo a Bertrand et al. (2004), nuestros errores estándar son 
robustos en términos de heterocedasticidad una vez aplicada la corrección de White-
Huber, y se agrupan para cada país, para tener en cuenta la correlación entre las 
observaciones de un mismo país. 
 
[INSERTAR TABLA 1] 
 
 En cuanto a las variables explicativas, la Tabla 1 presenta las descripciones, las 
fuentes de información y las estadísticas descriptivas (media y desviación estándar) 
correspondientes. Nuestra principal variable, como se mencionó anteriormente, es la 
variable de Europeización, que se mide como el número de años que un país ha 
pertenecido a la Unión Europea. Obviamente esta variable se incrementará en una 
unidad por año de cada país. Esperamos una relación negativa entre esta variable y las 
muertes por accidentes de tránsito (es decir, según sugieren Orsi et al. 2012, cuanto más 
larga sea la permanencia de un Estado Miembro en la UE, menor será el número de 
accidentes de tráfico). Nuestro objetivo es utilizar esta variable, para probar la 
efectividad de los programas de la UE para salvar vidas en accidentes de tráfico, en 
función del número de años que cada país ha permanecido en ella. 
 
 También se consideran las variables típicamente utilizadas en la literatura 
empírica para explicar la siniestralidad vial, y relacionadas con las condiciones 
económicas y sociales del país: 
 
1) El producto interior bruto per cápita como indicador del desarrollo económico del 
país. En este sentido, Kopits y Cropper (2005) y Anbarci et al. (2006) encuentran 
evidencia de una relación no lineal entre accidentes de tráfico y desarrollo económico, a 
partir de muestras que incluyen tanto países desarrollados como otros en vías de 
desarrollo de todo el mundo. Las tasas de mortalidad vial pueden aumentar con el 
desarrollo económico en los países muy pobres, debido a una mayor exposición a los 
accidentes de tráfico. Sin embargo, la relación entre el desarrollo económico y las tasas 
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de mortalidad de tráfico puede llegar a ser plana o incluso disminuir después de alcanzar 
un umbral de cierta riqueza, como Bishai et al. (2006) especifican para los países ricos. 
En nuestro contexto, es de esperar una relación negativa entre el PIB per cápita y la 
variable de víctimas mortales de tráfico. 
 
2) El nivel de motorización en el país, que también está relacionado con el desarrollo 
económico y el desarrollo del transporte privado en particular. No está claro cuál es la 
relación que se debe esperar con respecto a las muertes de tráfico. Por un lado, el 
aumento de los niveles de motorización puede implicar una mayor exposición a los 
accidentes de tráfico (como por ejemplo, Clark et al. 2000 encontraron en Alemania tras 
el proceso político de reunificación). Por otro lado, los países más desarrollados pueden 
disfrutar de mejores infraestructuras y vehículos, mejores políticas y mejores actitudes 
sociales hacia la seguridad vial (lo que confirmaría la denominada Ley Smeed de 1949, 
con respecto a cómo los países con menores niveles de tasas de mortalidad por 
carretera, se encuentran entre los que tienen el más alto niveles de motorización). 
 
3) El número de pasajeros / kilómetro, ponderado por la población del país. Esta 
variable busca capturar la intensidad de tráfico en las carreteras. En este sentido, 
podríamos esperar una relación positiva con el número de accidentes de tráfico 
registrado, ya que como señala Page (2001), la intensidad del tráfico es un indicador de 
la exposición de la población al riesgo de accidentes de tráfico. Sin embargo, tras los 
hallazgos de Li et al. (2012), dicha relación puede ser dependiente de los niveles de 
congestión. 
 
4) La densidad de autopistas, como indicador de la calidad de las infraestructuras de 
transporte. Podemos esperar una relación negativa entre esta variable y las tasas de 
siniestralidad vial (Noland, 2003; Albalate y Bel, 2011). 
 
5) También consideramos el nivel educativo de la población de 15 a 64 años de edad. 
Como Page (2001) sugiere, la formación del usuario de la vía pueden influir tanto en su 
comportamiento con respecto al riesgo de exposición, como en la intensidad de uso 
privado de los automóviles. Por lo tanto, su relación con las muertes en accidentes de 




6) Asimismo, tenemos en cuenta el porcentaje de población vulnerable en el país, en 
función de la edad. A este respecto, se considera el porcentaje de población que está 
entre 20 y 34 años de edad y el porcentaje de la población de más de 60 años de edad. 
Los jóvenes pueden mostrar comportamientos más adversos al riesgo, mientras que la 
tasa de mortalidad vial podría ser mayor cuando se hayan involucrados personas 
mayores. En este sentido, Anbarci et al. (2006) y McCarthy (1994, 2005) encuentran 
evidencia de una relación positiva entre las muertes por accidentes de tráfico y el 
porcentaje de población vulnerable existente en el país. 
 
 También se consideran otras variables que están relacionadas con las políticas de 
seguridad vial: 
 
1) Una variable dummy que toma el valor de 1 para los países y los períodos en los que 
la concentración máxima de alcohol permitida en sangre, es inferior a 0,5. Varios 
trabajos han demostrado la eficacia de establecer este límite en 0,8 (Dee, 2001; 
Eisenberg, 2003) o bien en 0,5 (Albalate, 2008). En nuestro contexto, la mayoría de los 
países han establecido el límite en 0,5 o incluso por debajo, por lo que estamos en 
condiciones de evaluar si las tasas de concentración de alcohol en sangre inferiores a 0,5 
son también eficaces en la reducción de muertes por accidentes de tráfico. 
 
2) Una variable dummy que toma el valor de 1 para los países y períodos en los que se 
aplica el permiso de conducción por puntos. Con esta variable, podemos evaluar la 
eficacia de esta política en la reducción de muertes por accidentes de tráfico (véase el 
reciente meta-análisis de Castillo-Manzano y Castro-Nuño, 2012). 
 
3) Una variable que muestra el límite de velocidad máximo permitido en las autopistas. 
Podemos esperar una relación positiva entre el límite de velocidad (y su posterior 
control) y muertes por accidentes de tráfico (Elvik, 2012; McCarthy, 1994). 
 
4. RESULTADOS Y DISCUSIÓN. 
  
 La Tabla 2 muestra los resultados de las estimaciones acerca de los 
determinantes de las muertes por accidentes de tráfico. No encontramos diferencias 




 La variable de PIB per cápita no resulta estadísticamente significativa. Una 
posible explicación de este resultado es que su variabilidad no es lo suficientemente alta 
en la muestra. Sin embargo, encontramos menores tasas de mortalidad en carretera en 
los países con mayores niveles de motorización. En este sentido, hay que recordar que la 
variable de motorización se correlaciona con el desarrollo económico del país. Las 
cifras de víctimas mortales por accidentes de tráfico parecen ser más bajas en los países 
con un mayor nivel de desarrollo del transporte, donde las infraestructuras y los 
vehículos pueden ser más seguros y se le da una mayor prioridad a las políticas de 
seguridad vial. Albalate (2008) y Albalate y Bel (2011) también encontraron una 
relación negativa entre las muertes de tráfico y el nivel de motorización, considerando 
una muestra de países europeos. 
 
 La variable de vehículos por kilómetro recorrido es positiva y estadísticamente 
significativa. Como era de esperar, más tráfico en las carreteras implica mayores tasas 
de mortalidad. En este sentido, se confirman los resultados ofrecidos por Albalate y Bel 
(2011), Dee (2001), Eisenberg (2003) y McCarthy (1994, 2005). Por el contrario, la 
variable relativa a la densidad de autopistas, es negativa y estadísticamente significativa. 
Esto confirma que la calidad de las infraestructuras de transporte, tiene un efecto 
significativo en la seguridad vial, como se analiza en Albalate y Bel (2011) y Noland 
(2003). 
 
 Por otra parte, no encontramos que el nivel educativo de la población tenga un 
claro efecto sobre las tasas de mortalidad en carretera, tal como afirman Lourens et al. 
(1999). Con respecto a las variables relacionadas con la tasa de población vulnerable, 
encontramos una relación positiva entre las tasas de mortalidad vial y el porcentaje de 
población de más de 60 años de edad. No encontramos evidencia de mayores tasas de 
mortalidad de tráfico, cuando el porcentaje de población joven es más elevado. Estos 
resultados son consistentes con la idea de que la exposición al riesgo es más alto para 
una población más joven, aunque como consecuencia del impacto de los accidentes, la 
morbilidad y la mortalidad son mayores para una población de más edad (ver Yee et al. 
2006). 
 
 Todas las políticas de seguridad vial examinadas en este trabajo parecen ser 
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eficaces en la reducción de accidentes de tráfico. Las variables relacionadas con la tasa 
máxima de concentración de alcohol en sangre y con el permiso de conducir por puntos, 
son negativas y estadísticamente significativas, como era de esperar de acuerdo con los 
hallazgos previos de Albalate (2008) y Castillo-Manzano y Castro-Nuño (2012), 
respectivamente. Mientras que la variable del límite máximo de velocidad, es positiva y 
estadísticamente significativa, lo que corrobora los hallazgos de Afukaar (2003). 
 
 Por último, la variable de Europeización es negativa y estadísticamente 
significativa. Cuando se controla por varios factores explicativos, se encuentra 
evidencia econométrica de que las muertes en accidente de tráfico de un país, 
disminuyen a medida que aumenta el número de años durante los cuales dicho país ha 
sido miembro de la Unión Europea. Esto nos lleva a confirmar la hipótesis inicial de 
que la UE sirve para fomentar la cohesión entre Estados Miembros en materia de 
seguridad vial, a través de la participación conjunta en todas sus instituciones y 
programas, como los ERSAPs. Probablemente, la transnacionalización de normas, 
políticas y prácticas (ver Peck y Theodore, 2010 sobre el concepto de 
transnacionalización de políticas) es lo que ha acelerado el proceso, haciendo más fácil 
la convergencia a los países recién llegados (los países SEC-Belt, por ejemplo), al tener 
la oportunidad de ser imitar directamente las políticas y experiencias exitosas de otros 
miembros.  
 
En muchos casos, los Estados Miembros más antiguos son los que han tenido mayor 
éxito en materia de seguridad vial a nivel mundial (los países SUNflower). 
De la misma manera que explica la Teoría Económica explicativa de las alianzas 
militares (por ejemplo, Hendrickson, 1999 y Kramer, 2002 sobre la ampliación de la 
OTAN hacia los países bálticos), los beneficios exceden los costes de adhesión de 
nuevos miembros, y "el club" sigue creciendo. Los grandes esfuerzos nacionales 
realizados por los nuevos miembros, como Portugal, España, Letonia y la República 
Checa (Gitelman et al. 2010) se han beneficiado de las políticas de seguridad vial 
exitosas desarrolladas a lo largo de muchas décadas por los países de la vieja Europa, 
como Suecia, los Países Bajos, Alemania y el Reino Unido (Loo et al. 2005), líderes 
internacionales en la seguridad vial. 
 
 No obstante, como Yannis (2003) sugiere, no hay que olvidar que, si bien el 
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logro de objetivos de seguridad vial de la UE depende directamente de los resultados de 
los nuevos miembros UE-12, el papel de las instituciones de la UE se considera 
imprescindible por la literatura para introducir objetivos cuantificados de seguridad en 
el tráfico, así como procedimientos de seguridad de tráfico de acuerdo con los principios 
de subsidiariedad y proporcionalidad consignados en el Tratado CE (véase Van den 





 La publicación en 2001 del Libro Blanco titulado "La hora de la verdad" y su 
desarrollo en el 3
er
 ERSAP (2003-2010) representan un punto de inflexión claro en la 
historia de la Política Europea Común de Seguridad Vial. Por primera vez, el objetivo 
cuantitativo y mensurable de reducir a la mitad el número de víctimas mortales en 
carretera en 2010, se incluyó como objetivo compartido entre los Estados Miembros y 
por fin, el tema de la seguridad vial parece desempeñar un papel crucial en la política 
europea. Sin embargo, existían grandes diferencias en los niveles de progreso entre los 
Estados Miembros, y el objetivo planteado no era más que un compromiso no 
vinculante para ellos.  
 
 Según datos de Eurostat para 2001, en comparación con la UE-15 (miembros 
más antiguos) con un promedio de 105 muertes por accidente por cada millón de 
habitantes, los países SEC-Belt presentaron tasas de mortalidad de 236 para Letonia, 
202 para Lituania, 136 para España y 130 para la República Checa. Los países más 
seguros (los SUNflower) registraron tasas de mortalidad de 61 para el Reino Unido, 62 
para los Países Bajos y 66 para Suecia. Sin embargo, al final del periodo de referencia, 
la base de datos CARE (ETSC, 2011) encontró que, desde 2001, las muertes en 
carretera se han reducido en un 43% en la UE-27 y en un 48% en la UE-15. 
 
 El objetivo de nuestro estudio era analizar los factores que explican la tendencia 
decreciente en los accidentes de tráfico durante la ejecución del 3
er
 ERSAP. Se realizó 
un análisis de datos de panel y se encontró que la caída en las tasas de mortalidad en la 
UE en su conjunto, puede ser explicada por la influencia de diferentes variables: riesgo 
de exposición, mejores vehículos, mejores carreteras, coyuntura económica, la tasa de 
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población vulnerable y las intervenciones de seguridad vial, específicamente, limitar el 
consumo de alcohol, la velocidad máxima permitida y la existencia de sistemas de 
carnet de conducir por puntos. 
 
 Sin embargo, el resultado más importante de nuestro estudio tiene un alcance 
más amplio. La variable de Europeización (medida como el número de años que un país 
ha sido miembro de la UE) es negativa y estadísticamente significativa al 1%, lo que 
demuestra que surge un verdadero proceso de convergencia en seguridad vial entre 
Estados Miembros tras su proceso de adhesión a la UE. Cuando un nuevo Estado 
Miembro completa su adhesión, los problemas de la seguridad vial incrementarán su 
presencia en la política nacional, y el país tendrá la oportunidad de tener acceso a 
experiencias exitosas de otros Estados, así como de beneficiarse del acervo de la UE, 
aprovechando la legislación, la financiación y la motivación conjunta, contribuyendo al 
objetivo compartido de la UE. 
 
 El carácter acumulativo de esta variable también permite concluir que este 
proceso de imitación positiva entre los Países Miembros no se limita al Libro Blanco de 
2001 y el 3
er
 ERSAP. Su significatividad estadística, puede entenderse como una prueba 
empírica indirecta de la efectividad de los tres ERSAPs ejecutados hasta la fecha, puesto 
que cuanto mayor es el valor de esta variable para un país, mayor es el número de estos 
programas en los que el mismo ha participado. 
 
 Estos resultados no deben sorprendernos, puesto que la integración europea 
ofrece a los ciudadanos mayor transparencia en cuanto al valor relativo de sus 
principales variables socioeconómicas, incluidas las relacionadas con la seguridad vial, 
y esto se traduce en una gran presión sobre los gobiernos para minimizar las diferencias 
existentes con el promedio de la UE promedio para dichas variables. En comparación 
con las dificultades que ese proceso de convergencia conlleva en variables estrictamente 
económicas, como el desempleo y la inflación, a priori, este mismo proceso no debería 
ser tan complejo para la política de seguridad vial, gracias a todas las experiencias y 
recomendaciones previas que pueden seguirse por los nuevos Estados Miembros, por lo 
general, con costes de implementación asequibles. Además, los esfuerzos de los Estados 
para reducir esta brecha en seguridad vial, parecen recibir un respaldo importante de la 
opinión pública, ya que, según los resultados ofrecidos por la encuesta del 
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Eurobarómetro (CE, 2010a), los ciudadanos europeos están de acuerdo con los 
esfuerzos realizados en este campo en los últimos años, e incluso instan a los gobiernos 
a hacer más para combatir el problema. 
 
 En otros aspectos, los beneficios del proceso de europeización descrito, también 
podrían considerarse como una clara evidencia empírica a favor del principio de 
subsidiariedad consagrado en el Tratado de la Unión Europea. Y todo ello aportaría luz 
al actual debate existente entre la pertinencia del principio de subsidiariedad frente a los 
que defienden mayores dosis de descentralización en la gestión de la política pública 
nacional (para más información véase Díaz-Serrano y Rodríguez Pose, 2012; Van der 
Bergh, 2000). 
 
 Por último, la política europea común de seguridad vial todavía tiene un largo 
camino por recorrer (armonización de tasas máximas permitidas de consumo de alcohol 
y de límites de velocidad; ampliación del objetivo del 3
er
 ERSAP a la reducción de 
heridos por accidente de tráfico una vez alcanzada una definición estándar del concepto 
entre países), como lo demuestra 4º ERSAP actualmente en vigor. Aunque algunas de 
las medidas adoptadas en países SEC-Belt necesitarán mucho tiempo para alcanzar su 
pleno impacto sobre la seguridad vial (ETSC, 2006), entendemos que las conclusiones 
de este trabajo son especialmente útiles en el contexto de la integración europea. 
Nuestros resultados muestran los beneficios positivos de la pertenencia a la Unión 
Europea y demuestra que la UE es mucho más que una Unión Económica y Monetaria. 
En palabras de Avenoso y Townsend (2010): "... la legislación sobre seguridad vial de 
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ANEXO DE TABLAS. 
 
TABLA 1. VARIABLES: Definiciones e información estadística. 
Variables Descripción Fuente Media Desviación 
típica 
 
Fatalities per capita   
(muertes por 
accidente de tráfico 
per cápita) 
Fatality rates per million 
inhabitants (Fatalities: any person 
who was killed outright or who 
died within 30 days as a result of 
a road accident ) 
 






GDP per cápita 
(PIB per cápita) 
Gross domestic product per capita 
in International Comparable 

























(Vehículos por km 
recorrido) 
Number of passenger-cars-km 
expressed in 1000 million km and 
weighted by national population 
European Commission 
(Directorate General 










Number km of motorways divided 







% population between 14-65 








Young (Jóvenes) % population between 20-34 
years old 
UNECE 21.39 2.05 
Old (Personas 
mayors) 
% population over 60 years old UNECE 19.65 2.32 
Europeanization 
(Europeización) 
Number of years that the country 








de 0,5 en sangre) 
value of 1 for countries and 
periods where the maximum 
blood alcohol concentration rate 
allowed is lower than 0.5 
European Commission 
Road Safety Website 
0.25 0.43 
PPS (permiso de 
conducir por puntos) 
Dummy variable that takes a 
value of 1 for countries and 
periods  with a points-based 
driving license 
 






Speed limits (límites 
de velocidad 
máximos) 
Maximum speed limits (km/hour) European Commission 
Road Safety Website 
121.18 13.66 
 
TABLA 2. Resultados de las estimaciones: Tasas de mortalidad per cápita 
Independent variables Fixed effects (within estimator) Ordinary Least Squares 
GDP per capita 0.000012 (0.000011) 0.000012 (0.000011) 
Motorization -0.0013 (0.0005)** -0.0012 (0.0005)** 
Vehicles-Km driven 0.05 (0.02)** 0.05 (0.02)** 
Density of motorways -0.14 (0.04)*** -0.14 (0.05)** 
Upper secondary Education 0.007 (0.05) 0.007 (0.005) 
Young 0.003 (0.015) 0.003 (0.01) 
Old 0.07 (0.02)** 0.08 (0.03)** 
Europeanization -0.07 (0.02)*** -0.07 (0.02)*** 
BAC_05 - -2.38 (1.10)** 
PPS - -0.90 (0.23)*** 
Speed limits - 0.05 (0.02)** 
Constant term 4.01 (1.13)*** -1.11 (1.52) 
Country fixed effects NO YES 







Nota 1: Errores estándar en parenthesis (robustos a heterocedaticidad y clustered por países). 
Nota 2: Significatividad estadística al 1% (***), 5% (**), 10% (*). 
 
 
